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Poder aéreo hoy 


Misiones de 
- apoyo cercano 


Las primeras misiones de los aviones de combate fueron el 
reconocimiento y el ataque a las tropas enemigas. Durante 70 años, el 
apoyo cercano ha sido encomendado a los cazas, pero los actuales» 
misiles superficie-aire exigen que se encuentren nuevos tipos de 
aviones capaces de sobrevivir en el campo de batalla. 


ión del poder aéreo para apoyar las 
tropas amigas en el combate terrestre adopta 
muchas formas, desde la interceptación de los 
aviones de ataque hostiles hasta el reconoci- 
miento fotográfico de las defensas enemiga 
Hoy en dia, los aviones de vigilancia electr 
nica del tipo AWACS pueden cumplir un gran 
número de funciones en apoyo de las fuerzas 
de superficie, así como de la aviación amiga, y 
poseen suficiente capacidad de proceso de di 
tos como para informar, por ejemplo, al sa 
gento de un pelotón de infantería acerca de 
k lización exacta de un mortero que obsta- 
su avance. Pero la plataforma AWACS 
puede en ocasiones estar a más de 300 km de 
distancia, y en este caso le resulta difícil pro- 

'cionar apoyo cercano. ¿Cómo dar, enton- 
ces, al soldado de infantería el apoyo más idó- 
neo para él, un apoyo que resulte visible me- 


diante el simple expediente de levantar la vis- 
ta al cielo? 


(Trench Figh= 
ter 1) de Sopwith era en realidad una versión 
del célebre Camel, e incluso el T.F.2 Sal 
mander, diseñado ad hoc, constituía un des: 
rrollo del Snipe. Estos aviones se diferencii 
ban únicamente por su blindaje. que protegí 
el motor, el depósito de combustible y al pilo- 

; y por estar provistos de una batería de 
ametralladoras que disparaba oblicuamente 
hacia abajo y al frente. Algunos aparatos de 
apoyo cercano contaban con soportes destina- 
dos al lanzamiento de granadas o de pequeñas 
bombas. 

En la II Guerra Mundial hubo pocos cam- 


bios. Los principales progresos se realizaron 
en la URSS, donde prolongadas investigacio- 
nes sobre la tecnología del blindaje pesado, 
los cohetes lanzados desde el aire y los caño- 
nes de grueso calibre se concretaron en el di- 
seño del Ilyushin 11-2, el avión fabricado en 
mayor número de la historia (más de 36 600 
ejemplares), temido por los Panzer que lo 
da «la Muerte Negra». Su cañones de 
23 mm de alta velocidad podían destruir los 
blindajes más pesados, atacando desde atrás. 
Para la misma tarea la Luftwaffe empleó el 


El British Aerospace Strikemaster fue uno de los 
primeros entrenadores a reacción desarrollados para 
tareas de ataque ligero. En la fotografía, un 
Strikemaster del Mando de Defensa Aérea de Singapur 
efectúa un bombardeo en picado, con cuatro bombas 
de 254 kg (foto British Aerospace). 
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Henschel Hs 129 y el Junkers Ju 87G, con el 
que el piloto Hans-Ulrich Rudel realizó 2 530 
salidas y se dice que destruyó un total de 519 
vehículos blindados soviéticos, cifra que pare- 
ce improbable, 

Uno de los problemas básicos del apoyo 
cercano ha sido siempre el control de las ta- 
reas y misiones. Es frecuente que las tropas de 
vanguardia tropiecen repentinamente con una 
formidable oposición, capaz de producir gra- 
ves bajas en hombres y vehículos blindados a 
menos que pueda neutralizársela con gran ra- 
pidez. De nada sirve pedir apoyo aéreo si ello 
significa que, una vez realizada la petición, los 
pilotos se han de reunir en una tienda de cam- 
paña u oficina, recibir instrucciones, coger sus 
equipos, correr a sus aviones y despl: a 
una distancia de 80 km o más. En imejos de 
los casos, todo eso puede llevar unos 15 min 
tos, tiempo suficiente para que la oposición 
local haya barrido a las tropas amigas. Duran- 
te los años 1944-45, en las grandes batallas te- 
rrestres de Europa occidental era costumbre 
que los squadrons de la 2.* Fuerza Aérea ? 
tica mantuvieran patrullas permanentes en 
vuelo, inmediatamente detrás de la línea de 
fuego. Estos grupos de cazabombarderos, co- 
nocidos como cab-ranks (filas de taxis), po- 
dían ser requeridos directamente a través de 
la radio por un oficial de enlace aéreo con las 
tropas de vanguardia, y descargar sus caño- 
nes, cohetes y bombas sobre el enemigo en el 
término de cinco minutos, y a menudo en me- 
nos de 100 segundos. 


nes del reactor 

La aparición del reactor supuso un serio in- 
conveniente para las «filas de taxis», por la e 
casa autonomía de los primeros reactores, que 
llegaba a un punto crítico en los vuelos a baja 
cota. Incluso los reactores modernos especial- 
mente diseñados para estas tareas distan mu- 


cho de tener una autonomía táctica ideal, 
cuando transportan su carga completa de ar- 
mas aire-superficie, Por ejemplo, se sabe que 
la familia Sukhoi Su-7, así como algunos de 
los aviones de apoyo cercano más ampliamen- 
te utilizados elmundo, puede transportar o 
mucho combustible o muchas bombas, ¡pero 
no ambas cosas a la vez! De modo que las al- 
ternativas se reducen a utilizar aviones capa- 
ces de operar desde pistas cortas y 
la línea del frente, o bien grand 
paces de transportar cargas más pesadas de 
combustible y armas, pero con bases lejanas a 
retaguardia. Podría considerarse el reabaste- 
cimiento en vuelo como una ter: alternati- 
va, pero, como se ha demostrado, éste resulta 
imposible en las condiciones de la guerra mo- 
derna, en la que el espacio aéreo se ha 
bierto por sofisticadas armas antiaérea: 
Estas armas hacen difícil para cualquier ti- 
po de avión la supervivencia en la zona com- 
prendida entre la línea del frente y 80 km a 
retaguardia en territorio enemigo, y desde el 
nivel del suelo hasta mucho más allá del tedho 
de servicio de los aviones. Las únicas opcion: 
para éstos consisten en tratar de mantenerse a 
una cota tan baja que los misiles y cañones 
antiaéreos enemigos ho puedan alcanzarlos, o 
bien entrar y salir de la zona crítica con tanta 
rapidez que las defensas no tengan tiempo de 
dispara 
Qué tipos de aviones de apoyo cercano s 
lan actualmente en servicio? La generación 
más vieja está representada por el Republic 
F-105, Hawker Hunter, Douglas A-4, Vought 
A-7, Su-7 y Dassault Mirage 5. El A-7 está 
capacitado para realizar ataques de precisión, 
como también los supersónicos SEPÉCAT Ja- 
guar y Saab Viggen AJ37; y algunos de est 
modelos veteranos han adquirido mayor el 
cacia gracias a la introducción de armas «inte- 
ligentes» (por ejemplo, los misiles AGM-65 


Los Alpha Jet de la Luftwaffe 
especializados en tareas de ataque 
ligero cuentan con un cañón Mauser de 
27 mm y una carga máxima externa de 
armas de 2 500 kg. Un total de 175 
ejemplares equipan la JaboG 41 en 
Husum, la JaboG 43 en Oldenburg, la 
JaboG 49 en Fiirstenfeldbruck y la 
unidad de entrenamiento de armas en 
Beja, Portugal. 


Maverick de los Hunter suizos). Una catego- 
ría más amplia es la que agrupa a aparatos tan 
distintos como el McDonnell Douglas F-4 
Phantom, Sukhoi Su-24, BAe Buccaneer 
Grumman A-6 y General Dynamics F-111, to- 
dos ellos bimotores biplazas con capacidad 
para operar en cualquier condición meteoro- 
lógica. El Buccaneer y el A-6 son subsónicos, 
pero el primero puede transportar una pesada 
carga interna de bombas y volar a baja cota 
considerablemente más rápido que cualquiera 
de los otros aviones a carga completa ¿Todos 
ellos adolecen, hasta cierto punto, de Jalta de 
agilidad, por lo que les resulta difícil volar lo 
bastante bajo o maniobrar con la suficiente 
rapidez para evitar ser derribados, y (pese a 
tratarse de una de las especificaciones origina- 
les requeridas para el F-111) necesitan operar 
desde pistas largas y preparadas, lejos del 
área de combate. Entre los mejores aviones 
convencionales disponibles en la actualidad se 
encuentran el Panavia Tornado, el McDon- 
nell Douglas F-15 y el General Dynamics F- 
16. Todos ellos han demostrado su capacidad 
para transportar pesadas cargas bélicas ofel 
vas y lanzarlas con precisión en cualquier cir- 
cunstancia. Lo mismo puede decirse, sin du- 
del Mikoyan Gurevich MiG-27 soviético, 
si bien éste transporta cargas menores. En ca- 
so necesario, estos aviones combinan 
taciones de vuelo y la agilidad de maniobra 
con sistemas electrónicos de defensa, lo que 
les permite sobrevivir tal vez a tres o cuatro 
misiones en un campo de batalla moderno, El 
problema está en saber, dado su coste astro- 
nómico, si resultan rentables en este tipo de 
tareas. Más cuestionables aún, por su alto cos- 
te, son aviones como el McDonnell Douglas/ 
Northrop A-18 Hornet o el Dassault Mirage 
2000, que además tienen el inconveniente de 
sus grandes alas, adecuadas para el combate 
aéreo pero inútiles en el ataque a baja cota y 
gran, velocidad. El Mirage 4000 es menos 
competitivo aún, pues su coste será aproxima- 
damente doble que el del Mirage 2000 (en 
otras palabras, por lo menos 100 millones de 
dólares por ejemplar), y también posee una 
inmensa ala de geometría fija que en una mi- 
sión de apoyo cercano impide la visibilidad 
del piloto. 


Sencillos y fuertes 

Sin embargo, existen otras alternativas. 
Una es el avión STOL, capaz de operar desde 
pistas próximas a la línea del frente y utilizar 
alas rectas de alta sustentación y propulsión a 
turbofan o turbohélice, prescindiendo así de 
las altas velocidades. Ejemplos de este tipo de 
avión son el Fairchild A-10 y el FMA Pucará 
argentino. Ambos surgieron de propuestas 
Co-In (counter-insurgency: antiguerrilla) en la 
década de los sesenta, cuando se intentaba 
por todos los medios construir un Douglas 


Dos Grumman A-6 Intruder efectúan un bombardeo a 
medía cota en Vietnam. Fue el único avión de los que 
intervinieron en este conflicto (si se exceptúan seis F- 
1004) capaz de realizar un ataque de una sola pasada 
a ciegas sobre un objetivo (foto Grumman). 


Las cualidades del Vought A-7 Corsair 1! en el ataque 
de precisión han hecho que sea masivamente utilizado 
por la US Navy, US Marines y USAF. En la fotografía, 
Un A-7D de la USAF con base en Davis-Monthan lanza 
una salva de cohetes sobre un objetivo en tierra (foto 
Vought Corporation). 


A-1 Skyraider modernizado, con gran autono- 
mía y capacidad de carga, más la posibilidad 
de operar desde pistas corta: 
Pucará es uno de los pocos 
específicamente Co-In, pero tiene un y 
scaso en una guerra terrestre entre po- 
jas importantes. En cambio, el A-10, pen- 
sado en gran medida para este uso, es el a 
rato más especializado en apoyo cercano j; 
más construido. Cuidadosamente diseñado 
para sobrevivir al fuego enemigo de hasta 23 
mm o incluso 30 mm, es capaz de destruir los 
objetivos terrestres mejor protegidos con una 
amplia gama de armas, entre ellas el cañón 
más poderoso que nunca se haya instalado en 
un avión. Hoy en día, el A-10 es uno de los 
elementos más importantes del activo de pri- 
mera línea de la USAF, pero queda aún por 
ver cuánto tiempo puede sobrevivir sobre un 
campo de batalla moderno. 
¿Otra alternativa extremadamente 
S s el reactor STOVL (short tak ñ 
y enical landing: despegue corto, ate je 
vertical), avión que ejemplifica la familia de 


Pese a sus serias limitaciones en capacidad interna de 
combustible, el Sukhoi Su-78MK (aquí un ejemplar 
egipcio) se ha labrado una magnífica reputación por su 
excelente maniobrabilidad y su fortaleza para resistir 
el fuego antiaéreo enemigo (foto Denis Hughes). 


los BAe Harrier. Durante 20 años el Harrier 
ha sido casi áticamente ignorado por los 
incapaces de comprender 
conlleva el poder prescindir 
de una base aérea. Ni siquiera la súbita des- 
trucción del poder aéreo árabe en la 
de los Seis Días de 1967 bastó pe aleccionar 
a los estados mayores sobre el hecho de que 
cualquier fuerza basada en un aeródromo in- 
móvil puede ser virtualmente reduci 


las ventaj 


Poder aéreo hoy 


zas en los primeros minutos de cualquier gue- 
rra entre grandes potencias. El único modo de 
proporcionar capacidad de supervivencia a 
una fuerza aérea es ocultarla, y tan sólo los 
helicópteros y los reactores STOVL pueden 
prescindir de los aeródromos y, en consecuen- 
cia, ocultarse. Ambos aparato 

una extraordinaria revolució s tácticas 
de apoyo cercano, al situar el apoyo aéreo 
cerca de la infantería. 
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Una de las numerosas ventajas de este he- 
cho es que no hay por qué perder tiempo en 
vuelos improductivos desde bases aéreas leja- 
nas (en el supuesto de que no hayan sido des- 
truidas). Cuando el US Marine Corps rea 
la primera exhibición de los AV-8ÁA Harrier 
en misiones de apoyo cercano, para demos- 
trar ante un Congreso escéptico que ese avión 
extranjero, en principio insignificante, podía 


La guerra de las Malvinas ha confirmado la necesidad 
de contar con aviones capaces de operar sin campos 
de aviación. La fotografía muestra a los Harrier G.R.3 
del 1.* Sqn. de ataque táctico y reconocimiento de la 
RAF, con camuflaje ártico durante un ejercicio en 
Noruega, 1979 (foto British Aerospace). 


llevar realmente a cabo tareas valiosas, los pi- 
lotos y sonal de tierra, aunque carecían de 
experiencia con ese tipo de avión, realizaFon 
durante seis días un promedio de 10 salidas 
por día y avión. Lo cierto es que la exhibi 
de marzo de 1972 en Camp Lejeune, Carolina 
del Norte, fue deliberadamente «ralentizada» 
a fin de evitar el establecimiento de un índice 
de salidas tan elevado que pudiera más tarde 
provocar dificultades. Para dar una idea de las 
prestaciones del avión STOVL, digamos que 
10 salidas por avión y por día representan un 
promedio exactamente 10 veces superior al de 
las misiones de apoyo cercano en Vietnam. 
Otro posible tipo alternativo para el apoyo 
cercano es el avión pequeño y relativamente 


El biturbohélice argentino lA 58A 
Pucará, diseñado como avión 
antiguerrilla, recuerda los aparatos de 
la ll Guerra Mundial. Sólo puede 
alcanzar 490 km/h, pero cuenta con dos 
cañones y cuatro ametralladoras y 
puede transportar una pesada carga de 
bombas, cohetes y misiles. 


Después de un rápido desarrollo en la 1! Guerra 
Mundial, los dispensadores o dispersores de bombetas 
de acción retardada antipistas y otras armas de ataque 
especializadas fueron ignorados durante 30 años. Hoy 
vuelven a de moda; este IDS Tornado lleva un 
dispersor lateral de minas MW-1 (foto Messerschmitt- 
Bólkow-Blohm). 


barato, al alcance de la mayor parte de los 
ejércitos del aire. Un paso en esa dirección es 
el Aeritalia/Aermacchi/EMBRAER AMX 
italobrasileño, que volará en 1983; otro, el ru- 
mano-yugoslavo Orao, que entró en servicio 
en 1974, Pero puede irse más lejos en el cami- 
no de los aparatos de tamaño reducido y bajo 
coste. Desde hace varios años Warwick Col- 
lins, un especialista en táctica, aboga en favor 
del uso de aviones contracarro propulsados a 
hélice y de dimensiones apenas mayores que 
un planeador, capaces de operar desde pistas 
muy cortas situadas en la misma línea del 
frente, y de batir eficazmente a los carros de 
combate enemigos. El último paso en esta di- 
ón consiste en dejar el piloto en tierra y 
utilizar RPV (remotely piloted vehicles: vehí- 
culos de control remoto), diminutos pero 
mortales, que tal vez lleguen a desempeñar un 
papel importante en la futura guerra terrestre 


Ala derecha: un gran interrogante se cierne sobre las 
posibilidades del Fairchild A-10 Thunderbolt 11. Nadie 
duda del buen diseño de esta plataforma de apoyo 
cercano y contracarro, enorme pero bien protegida, ni 
de la habilidad de sus pilotos para operar a una cota 
realmente baja. Pero ¿cuánto tiempo podrá sobrevivir 
en lascondiciones de la guerra moderna? (foto US 
Air Force). 


Grandes Aviones del Mundo 


Avro Lancaster 


El Lancaster, que sin duda fue el mejor bombardero con que contaron 
los británicos durante la ll Guerra Mundial, llevó el peso decisivo 
de la ofensiva de bombardeo nocturno contra Alemania. Tal era 

la calidad del tipo básico, que apenas se construyó un corto 
número de variantes. 


El Lancaster, principal bombardero británico de la 11 Guerra Mun- 
dial e instrumento básico de la política de masivos ataques noctur- 
nos contra las ciudades alemanas, derivó de un extraordinario dise- 
ño estructural del equipo de A.V. Roe Ltd., de Chadderton, Man- 
chester. La especificación P. 13/36 del Ministerio del Aire pedía un 
nuevo bombardero medio táctico, más potente que el Vickers Wel- 
lington y el Armstrong Whitworth Whitley y capaz de llevar una 
pesada carga de bombas o dos torpedos, o bien gran cantidad de 
combustible. Debía tener alas pequeñas y emplear el catapultaje 
para los despegues con carga m Se sugirió el empleo de dos 
motores muy potentes, equivalentes a cuatro de 800 o 1 000 hp. 

Uno de los muchos diseños presentados fue el Avro 679 Man- 
chester. Propulsado por dos Rolls-Royce Vulture de 1 750 hp, era 
un elegante monoplano de ala media de revestimiento resistente. 
Nunca Avro había construido una célula de tal especie, ni tampoco 
nada que siquiera se aproximase al peso y potencia del Tipo 679. 
Éste voló por primera vez el 25 de julio de 1939 desde Ringw: 
(hoy aeropuerto de Manchester), y pese a la inadecuada estabi 
dad direccional (razón por la cual se le añadió una tercera deriva) y 
a la falta de potencia en los motores, mostró buenas cualidades 
generales, y fue mejorado mediante el aumento de la envergadura 
de 24,43 a 27,46 m. Sin duda ofrecía más ventajas que otros nuevos 
bombarderos británicos, y resultaba simple y fácil de construir. En 
noviembre de 1940, el 207” Squadron del Mando de Bombardeo 
fue equipado con Manchester 1, pero tuvo que sufrir los problemas 
derivados de las malas prestaciones de los motores y su escasa fia- 
bilidad. Otra unidad, el 97% Squadron, estuvo tantas veces inmovi- 
lizada en tierra que fue apodada «el 97” de Infantería». 

Había que hacer algo rápidamente. Los Manchester salían de las 
cadenas de Avro y de Metropolitan Vickers. Rolls-Royce empezó 
a evaluar el Vulture repotenciado a 2 000 hp, aunque sabía que 
eran vanos los esfuerzos para que el motor llegase a ser adecuado. 
Avro inició los estudios de la variante Manchester 11, con dos Na- 
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pier Sabre o, mejor aún, con dos motores radiales Bristol Centau- 
rus, Pero el dinámico patrón de Rolls-Royce, E.H. Hives, tenía 
una idea diferente: se dirigió al Ministerio del Aire y esbozó una 
propuesta para un Manchester III con cuatro motores Merlin, El 
Merlin X acababa de ser diseñado para el Beaufighter bajo la for- 
ma de una unidad independiente que podía incorporarse al Man- 
chester sin más modificaciones importantes por parte de Avro que 
el incremento de la envergadura de la sección externa alar. Avro 
dio su acuerdo y bajo la dirección del diseñador jefe Roy Chad- 
wick, el Manchester 111 vio la luz en tres semanas a finales de 1940, 
Un Manchester (BT308) fue sacado de la línea de montaje y com- 
pletado con secciones externas alares más largas y cuatro motores 
en sendas góndolas. Fue pilotado por primera vez por el capitán 
H.A. «Sam» Brown, en Ringway, el 9 de enero de 1941. 

En esa época el avión cuatrimotor Tipo 683 fue rebautizado Lan- 
caster 1. Paralelamente, Chadwick propuso una versión de trans- 
porte de ala alta, el Tipo 685 York, pero durante un par de años no 
se prestó demasiada atención a dicha variante. Otro Manchester 
(DG595) fue completado como segundo prototipo Lancaster, con 
modificaciones: derivas y timones mayores, exclusión 
de la deriva central, torreta dorsal mejorada y célula re: la. Las 
evaluaciones en vuelo comenzaron con muy buen pie: el manejo 
era soberbio y las prestaciones mejores que los valores previstos, 
hasta el punto de que Chadwick resultó incapaz de explicar cómo el 
nuevo cuatrimotor podía obtener tan buenos resultados. El 27 de 
enero, sólo 18 días después del vuelo inicial, el primer prototipo 
fue enviado al Establecimiento Experimental de Avio, Arma- 
mento de Boscombe Down, donde recibió la mejor cali 
jamás hubiese sido dada a un nuevo avión: «Este aparato 
nentemente capacitado para el servicio operativo.» Inmediatamen- 
te se ordenó que ent. en producción, y se procedió asimismo a 
completar como Lancaster los Manchester que aún estaban en lí- 
nea de montaje. 


Conocido en un principio como Manchester II! y manteniendo la unidad de cola del 
Manchester 1, el primer prototipo Lancaster (BT308) voló el 9 de enero de 1941. La 
instalación en los Lancaster de una planta motriz adecuada fue posible gracias a los 
trabajos que con anterioridad se habían llevado a cabo para el Beaufighter Mk ll. 
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Una fila de pequeñas ventanillas caracterizaba al lote de 300 Lancaster Mk 11 
producidos por Armstrong Whitworth con motores Hercules XVI. Estos aviones tenían 
una bodega de bombas abultada y contaban con torreta ventral FN.64 (la única 
realmente necesaria y que fue luego suprimida). 


La matrícula ED912/G distingue a un 
avión especial que era sometido a 
estrecha vigilancia armada mientras 
permanecía en tierra. Era uno de los Mk 
Mi (Special) modificados para lanzar 
ingenios cilíndricos Upkeep sobre las 
presas alemanas. Entraron en acción en 
la noche del 17-18 de mayo de 1943, 
encuadrados en el 617.* Squadron. 


Modificaciones posteriores 

Chadwick aún no estaba satisfecho y envió un equipo de proyec- 
tistas desde Chadderton a Woodford, donde los bombarderos Avro 
eran montados por entonces. Se llevaron a cabo numerosos cam- 
bios, mejorando los sistemas, el blindaje y muchos otros detalles. 
Las modificaciones introducidas dificultaron la transformación de 
los Manchester casi terminados a Lancaster, pero 243 Lancaster 
producidos por Avro y 57 fabricados por Metrovick vieron inicial- 
mente la luz como bombarderos bimotores; se distinguían de los 
Lancaster definitivos por una fila de pequeñas ventanillas a cada 
lado del fuselaje. 

El primer Lancaster de serie fue el L7527, que voló por primera 
vez el 31 de octubre de 1941 con motores Merlin XX de 1 280 hp en 
lugar de los Merlin X de 1 145 hp instalados previamente; no obs- 
tante, resultó más lento, dado que el peso bruto se había incremen- 
tado de 20 680 a 27 216 kg. La torreta dorsal había adquirido un 
aspecto diferente con la adopción de un carenado envolvente aero- 
dinámico, configurado de manera que cuando las dos ametrallado- 
ras apul hacia proa o popa quedasen en desenfilada respecto 
al propio avión y no pudiesen dañarle al disparar. Las tolvas de 
esta torreta iban instaladas a medio fuselaje y alojaban 2 000 
proyectiles, mientras que la nueva torreta de cola, Frazer-Nash 
EN.30, menos redondeada que la FN.20 del Manchester, disponía 
de 10 000 disparos. Los primeros Lancaster conservaron la torreta 
ventral FN.21A del Manchester, pero por entonces su empleo era 
una rareza y fue finalmente desechada. Nadie podía imaginar que 
esta torreta llegaría a ser realmente necesaria en 1943-45, cuando 
los Lancaster fueron derribados por docenas por los Junkers Ju 88 


El HK793 fue un B.l construido por 
Vickers-Armstrongs en Castle 
Bromwich, con la abultada bodega de 
bombas del Mk 11. En la ilustración 
aparece el avión guía (bandas amarillas 
en la deriva) perteneciente al 149," 
no (East India), con el dispositivo 
ee-H, 


y Messerschmitt Bf 110G que habían adoptadola tácticade atacar- 
les desde abajo. 

La producción dio un paso adelante a principios de 1942 con la 
formación del Grupo de Producción Lancaster, que incluía a A.V. 
Roe de Chadderton, Woodford, con grandes factorías secgetas en 
Yeadon (hoy aeropuerto Leeds/Bradford), Langar, Nottingham- 
shire, Metrovick de Trafford Park, Manchester, Austin Motors de 
Longbridge, Birmingham, Armstrong Whitworth de Baginton, Co- 
ventry (posteriormente también en Bitteswell) y Vickers Arms- 
trongs de Castle Bromwich y Hawarden (Chester). Este grupo cre- 
ció hasta emplear 131 000 obreros (incluyendo a los subcontratis- 
tas) y aumentó los ritmos de producción hasta el punto que en 
agosto de 1944 entregó 293 nuevos aparatos más el equivalente a 
varias docenas suplementarias en forma de repuestos y aviones re- 
parados. El total fue posteriormente engrosado por Victory Air- 
craft de Torontd, una compañía de la Corona que dependía del 
Ministerio de Municiones y Suministros canadiense. El avión cana- 
diense fue denominado Lancaster X (Mk 10 en la posguerra) y 
recibió motores Merlin de la nueva cadena de producción estadou- 
nidense de Packard Motors. 

La RAF recibió el primer Lancaster en setiembre de 1941, cuan- 
do el BT308 fue entregado para su evaluación al 44? Squadron 
(Rhodesia). Dicha unidad, dotada anteriormente de Handley Page 


Cuando empezó su producción, el Lancaster tenía la unidad de cola del Manchester 
MKA. En un principio también el fuselaje fue igual al del Manchester, con una fila 
de pequeñas ventanillas laterales, como se aprecia en este trío perteneciente al 
207.? Sqn. (foto Charles E. Brown - RAF Museum, Hendon). 
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Hampden, fue el primer escuadrón equipado con el nuevo bombar- 
dero, tras haber recibido el primer ejemplar en vísperas de Navi- 
dad; el siguiente fue el 97” Squadron. La primera misión, realizada 
por el 44" Squadron, fue el minado del golfo de Heligoland, la 
noche del 3 de marzo de 1942. La primera incursión de bombardeo 
tuvo lugar el 10 de marzo, cuando dos aviones del 44” Squadron 
lanzaron bombas incendiarias sobre Essen. El total de bombas lan- 
zadas por los Lancaster llegaría a 618 350 toneladas. 


Equipo electrónico 

La existencia de los Lancaster se hizo mundialmente conocida el 
17 de abril de 1942, a raíz de una arriesgada incursión diurna reali- 
zada por 12 aviones. Los bombarderos, que pertenecían a los Squa- 
dron N.* 44 y 97, atravesaron Alemania a baja cota para lanzar un 
puñado de bombas sobre la factoría MAN de Ausburgo, fabricante 
de motores diesel. Las razones que motivaron esta incursión nunca 
repetida, que costó la pérdida de siete aviones y la del jefe del 
Squadron, J.D. Nettleton, jamás fue dada a conocer. De allí en 
adelante, los L ter empezaron a trabajar pacientemente, no- 
che tras noche, en formaciones cada vez mayores cuyas técnicas 
mejoraban constantemente. Muy pronto los Lancaster incorpora- 
ron el radar cartográfico HS en un carenado transparente situado 
donde antes estuviera la torreta ventral; asimismo, se adoptó la 
vital ayuda a la navegación Gee y, en 1944, la más precisa Gee-H 
(los aparatos equipados con ella llevaban las derivas pintadas con 
dos franjas amarillas), empleada por los aviones guía de formación 
y de se: ¡ón de objetivos. Unos pocos Lancaster destinados a 
misiones de seña ¡ón de blancos llevaban la ayuda a la navega- 
ción Oboe, cuyo margen de error era sólo de escasos metros, pero 
el Oboe fue destinado principalmente a los de Havilland Mosquito. 
Docenas de Lancaster adoptaron sistemas especiales de comunica- 
ciones como primeras contramedidas electrónicas y contra-contra- 
medidas electrónicas, tales como el perturbador de radio «Airbor- 
ne Cigar» (Cigarro Aerotransportado). 

Tal como sucedió con muchos otros buenos aviones, la mayoría 
de los Lancaster eran casi idénticos al primero. Dejando de lado las 
armas y los equipos electrónicos especiales, la única diferencia sig- 
nificativa en los aviones de serie la protagonizó el Mk HI, dotado 
con motores radiales con válvulas de camisa Bristol Hercules. Avro 
produjo un par de ellos (DR810 y 812) y Armstrong Whitworth un 
lote de 300, utilizados sobre todo por tripulaciones canadienses. 
Disponía de mejores prestaciones en despegue y trepada y era más 
rápido a baja cota que el Lancaster propulsado por Merlin, pero 
perdía tal ventaja a alta cota y consumía más combustible. 

Gracias a que la especificación originaria de 1936 estipulaba la 
utilización de torpedos, el Lancaster heredó del Manchester una 
gigantesca y despejada bodega de bombas. Tras algunos refuerzos, 
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Esta fotografía de principios de 1943 
muestra a algunos Lancaster MKk 11 
próximos a salir de la línea de 
producción de A.V. Roe Ltd., en 
Woodíord. Del total de 7 377 
ejemplares, no menos de 2 774 salieron 
de esta cadena de montaje. En 1943 se 
normalizó el uso de las hélices con 
palas de cuerda ancha; las tripulaciones 
de vuelo acabaron por apodar «paddle 
steamers» (vapores de ruedas de 
paleta) a estos aviones (foto MARS). 


16 Costila unión sección frontal 
fuselaje 

17 Articulación mando 

18 Pedales timón dirección 

19 Panel instrumentos 


31 Instalación equipo radio 
7o 32 Asientonavegante 


a 
Corte esquemático del Avro Lancaster Mk 111 


1 Dosametraladoras Browning 8 Tuboptot 
de7.7 mm 3 Puesto bombardero 
2 Torreta frontal asistida Frazer- — 10 Extintor 
Nash 11 Salida emergencia 


3 Bulbo frontal transpa 12 Cámara F-24 
1 be o 13 


14 Carenado 

15 Marinoles 
delanteras bodega 
bombas 


El «Lanc» de época de querra más veloz 
y que volaba a mayor altura fue el Mk VI 
(aquí el ND637), con Merlin 85 o 87 de 
dos elapas en capós estilo Lincoln, con 
radiadores curvos. Este ejemplar sirvió 
en el 635.* Squadron como guía de 
tormaciones (véanse las derivas 
listadas). 


El KB861 pertenecía a un lote de 300 
Lancaster Mk X producidos por Victory 
Aircraft en Toronto, con motores 
Packard y torretas dorsales Martin 250- 
CE23 de accionamiento eléctrico 
armadas con dos ametralladoras de 
12,7 mm. Este Mk X perteneció al 431. 
Squadron de la Real Fuerza Aérea del 
Canadá. 


39 Abulbamiento cubierta para 56 Persiana radiador 


136 Contrapeso timón dirección nando alerón 
Vsión hacia arás y abajo 57 Bancada motor 137 Marunele accionamiento n*3de 
34 Bincao tas 58 Apagallamas escapes compensado combustible, 518 Mros 
36 Panel oscape emergencia 59 Motor Roll 138 Estructura estabilizador 176 Montantes bancada motor 
cabina 80 Carenado a 139 Tubo torsión timón extenor, lación larguero 
36 Antena de cuadro D/F 5 prolundidad trasero 
an 140 Sección central 177 Bomba combuéfbie 
62 Costilas intermedias 105 Alojamier establizadores 178 Extitor 
63 Estructura borde ataque 106 Pasamano- 141 Rueda cola no retráctil 179 Sub:bancada motor 
L 7 107 142 Lavabo 180 Boca lanado 
Revestimiento punta alar 143 Placa cobertura canaletas 181 Depósito acelte motor exterior 
66 Luz navegación estribor municionamiento 


87 Luz formación estribor 
8 


ción Interior alar 


48 Junta larguero 
49 Másti antena Jero alar 
50 Góndola motora Interior 


estribor Compensador alerón 


72 Varila mando alerón 


ón exterior alar) 
'mergencia. 
77 Nojamiento hacha 


51 Carenado buje hélica 
52 Male land de 


144 Varilas mando timones 182 Mamparo cortafuegos 
3 o carburador 


184. Bancada motor 


bi 
146 Estribo torreta dorsal 


11 Pal do timón 147 Canaletas municionamiento 
a 148 Tolva munici caudal 
112 Deriva estribor 149. Mamparo trasero bodega 


113 Masas balance timón dirección larguero principal 
189 Martinotes rotracción 


atorrizador de babor 


Tolvas munición reserva 
Estructura soporte piso 


(fundida en aleación ligera) 

92 Costilla unión sección exterior 
alar; Mjación atermzador 

193 Situación depósito Intermedio 
babor do combustible (1.22), 
1741 Nros. 

94 Alojamiento rueda 


195 Válvula neumática retracción 
en emergencia 

196 Filación clindro retracción 

Aniculación conexión tubo flap.— 197 Depósito interior babor de 

Larguero trasero combustible (n.9 1), 2 697 

Flap dividido borde de fuga itros 

(sección interior alar) 198, Alojamiento de las botellas de 

Flap dividido borde luga oxigeno 

sección exteñor alar Ltera 

Palanca mando alerón arguero principal 

2 Cables mando compensador Borde ataque móvil sección 
alerón interior alar 


Compensador alerón 202 Instalación caletacción cabina 
Varila mando compensador 203 Tomaaire 

Compensador 204 Bancada motor Interior 
Carenados articulaciones 205 Depósito aceite motor interior 
aleron 206 Deshielador toma are 
Alerón babor carburador 

Punta alar babor 207 Góndola motora interior babor 
Luz formación babor 208 Apagallamas escapes 

7 ” 209 Paneles desmontables capó 
ces 210 Abrazaderas bombas 
Cortadores cat 211 Compuertas bodega bombas 
Conducto ventilación (abiertas) 

combustible 212 Bombade 3 632 kg 


73 Extintor 
79 Depósito hidráuli 
80 Alojamiento pistola señales y 
bengalas 

81 Alojamiento paracaídas 

82 Sección central larguero trasero 
83 Litera 

84 Costila fuselaje sobre el 

O) PilotPress Limited larguero 8 Anillo soporte torreta 


949 


Grandes Aviones del Mundo 


Este ejemplar camuflado fue el primero 
de los numerosos Lancaster convertidos 
en transportes civiles. Ha sido ilustrado 
con el aspecto que ofrecía mientras 
estuvo asignado a la Patrulla de 
Desarrollo de la BOAC, en Hurton, en 
enero de 1944. Posteriormente fue 
equipado con la planta motriz del 
Tudorl. 


Avro Lancaster 


Avro Lancaster 


Especificaciones técnicas 

Avro Lancaster 1 

Tipo: bombardero pesado 

Planta motriz: cuatro motores lineales Rolls- 
Royce Merlin XX de 1 280 hp, o Merlin 22 de 

1 460 hp, o Merlin 24 de 1 640 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 442 km/h a 

4 570 m; velocidad de crucero 322 km/h 

a4 570 m; techo de servicio 5 790 m; alcance 

4 072 km con 3 175 kg de carga útil 

Pesos: vacío 16 783 kg; máximo en despegue 

30 845 kg 

Dimensiones: envergadura 31,09 m:; longitud 

21,18 m; altura 6,25 m; superficie alar 

120,49 m? / 
Armamento: (primer modelo de serie) nueve 
ametralladoras Browning de 7,7 mm (una en 
la torreta ventral FN.64, dos en la FN.5 de 
proa y en la FN.S0O dorsal, y cuatro en la 
FN.20 caudal), más casi 10 000 kg de bombas 
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La bomba más pesada jamás lanzada 
fue la Grand Slam, que caía a velocidad 
supersónica y cuyo impacto provocaba 
ondas sísmicas. Para llevarla, los B.l 
(Special) debían ser parcialmente 
simplificados y aligerados, como este 
aparato de la patrulla C del 617.? 
Squadron (código YZ), que lleva un 
esquema inusual de camuflaje. 


fue empleada para llevar las más voluminosas bombas utilizadas 
durante la 11 Guerra Mundial, entre las que cabe incluir la «cookie» 
de 1814 kg (el arma usual, rodeada por más de una docena de 
bomba de 3 629 kg, y la más rara de 5 443 kg; 
asimismo uti la bomba de penetración profunda Tallboy de 
5 443 kg, diseñada por B.N. Wallis y utilizada en el hundimiento 
del Tirpitz, e incluso la aún mayor Grand Slam de 9 979 kg, que 
requirió sustanciales modificaciones en el avión y le convirtió en el 
MK I (Special). Del mismo modo, podía cargar el ingenio especial 
que diseñara Wallis para romper las presas alemanas. 


La histórica misión de Gibson 

Las misiones «Dambuster» representan quizá el mayor éxito en 
la historia de la RAF. El fértil cerebro de Wallis fue también res- 
ponsable del lanzamiento del «Proyecto Upkeep», que consistía en 
la construcción de grandes bombas parecidas a barriles con un peso 
unitario de 4 196 kg y su instalación en un Lancaster especial con el 
vientre recortado. La bomba era accionada por un motor hidráuli- 
co a 500 rpm y lanzada exactamente a 400 km/h, desde una altu 
de l8mya distancia de 370 a 410 metros de la presa que se 
quería destruir. Tales exigencias, agravadas por el hecho de que los 
objetivos estaban fuertemente defendidos y enclavados entre mon- 
tañas, requirieron tripulaciones especiales, y así fue que el coman- 
dante Guy Gibson fue designado para formar el 617.2 Squadron, 
que llevó a cabo la misión el 21 de marzo de 1943. 

Los aparatos «Dambuster» fueron denominados Mk !II (Spe- 
cial). El Mk III era básicamente un Mk I con motores Packard y 
morro modificado. Si las hostilidades se hubiesen prolongado, los 
Mk !1I hubiesen llegado a superar numéricamente a los Mk 1: las 
cifras finales fueron de 3 440 Mk 1 y 3 020 Mk III. En un principio 
los Mk III llevaron motores V-1650-1 (Merlin 28), pero éstos ten- 
dían a recalentarse, y los Packard Merlin 39 y 224 mostraron virtu- 
des similares a las de los Rolls-Royce Merlin. Hacia finales de 1943 
se hizo común el empleo de palas de hélice de cuerda ancha, lo que 
permitía obtener mejores prestaciones en despegue y trepada. 
Otro añadido fue el radar Monica, instalado a popa para alertar 
acerca de la proximidad de cazas nocturnos de la Luftwaffe, pero 
cuando se capturó un caza nocturno Ju 88 se descubrió que este 
sistema defensivo era en realidad una trampa mortal, puesto que 


El B.VIl únicamente entró en servicio 
operacional durante la guerra con la 
Al Force; este ejemplar pertenecía al 

Squadron, que estuvo basado junto 
con el 617.* Squadron en Salbani, India. 
Los B.VII (FE) estaban dotados de 
torreta dorsal Martin, pero este 
ejemplar lleva la Bristol B.17 con dos 
cañones de 20 mm. 


El primer Lancaster utilizado para pruebas civiles de vuelo fue el G-AGJI, un B. Mk1, 
entregado a la BOAC en enero de 1944; fue empleado para evaluaciones de motores. 
y equipos. 


los pilotos alemanes habían aprendido a guiarse por sus emisiones. 
Muchas torretas de cola fueron parcialmente desprovistas de 
cubierta de Perspex, con lo que se mejoraba la visibilidad hacia 
atrás aunque aumentaba el frío en el interior, A finales de 1944 
entró en producción el Lancaster VII, con torreta dorsal norteame- 
ricana Martin de accionamiento eléctrico; luego fue desplazada ha- 
cia adelante y se le dotó de dos Browning de 12,7 mm (también 
instaladas en los 50 últimos Mk HI). Dos de s ametrallador: 
fueron también instaladas en una nueva torreta caudal (fabri 
por Rose Bros de G: 


da 
sborough), ampliamente empleada a partir 
de 1944 y que, guiada a partir de 1945 por el radar AGLT (torreta 


de puntería automática), mejoró notablemente la defensa trasera. 

El Lancaster IV entró posteriormente en servicio como Lincoln, 
pero un aparato parecido, el Mk VI, recibió poca publicidad. Los 
pocos ejemplares de esta variante de altas prestaciones eran con- 
versiones de Mk I o Mk III remotorizadas con Merlin 85/87 de dos 
etapas sobrealimentados, instalados en los capós circulares (con 
radiador ventral curvo) que se hicieron familiares en el Lincoln y el 
Shackleton. Provisto de hélices cuatripalas de cuerda ancha, el Mk 
VI exhibía unas prestaciones magníficas, sobre todo al ser despro- 
visto de todo armamento con excepción del caudal, y un ejemplar 
alcanzó 555 km/h en agosto de 1943. Estos aviones fueron emplea- 
dos para transportar equipos de contramedidas y contra-contrame- 
didas electrónicas especiales en el seno de la Fuerza de Guía de 
Formaciones, compuesta por los Squadrons N.” 7 y 635. 

Las últimas variantes de la época de guerra fueron el Mk 1 (FE) y 
el Mk VII (FE), en las que las iniciales FE correspondían a Far 


El SW224, un B.I producido por Metrovick, fue uno de los Lancaster convertidos con 
un depósito dorsal que elevaba la capacidad de combustible a más de 15 000 litros. 
Sin embargo, el reaprovisionamiento en vuelo fue finalmente considerado como 
mejor solución. 
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El RF310 fue uno de los últimos B.Ill entregados por Armstrong Whitworth de 
Coventry. Tras la guerra fue convertido en ASR.!1l (luego designado ASR.3), con un 
bote salvavidas. El contratista principal de esta conversión, que entrañaba un total 
reacondicionamiento interior, fue Cunliffe-Owen Aircraft de Southampton. 


El último Lancaster operativo de la RAF, 
el RF325, fue retirado en octubre de 
1956 con los colores de la ilustración. 
Penúltimo ejemplar de un lote de B..1l 
producidos por Armstrong Whitworth, 
fue convertido a ASR.3 y (1949) 
reconvertido a GR.3, sirviendo en la 
Escuela de Reconocimiento Marítimo de 
StMawgan. 


t (Lejano Oriente); fueron asignadas a la Tiger Force para que 
s utilizase contra Japón. Estos aparatos incorporaban equipo tro- 
pical e iban normalmente pintados de blanco en las superficies su- 
periores y de negro en las inferiores. Los Lancaster FE fueron 
objeto de diversos estudios encaminados al incremento de la auto- 
nomía. La guerra terminó antes de que los FE entraran en acción. 
El último Lancaster entregado fue un Mk 1 (FE) (TW910), sumi- 
nistrado por Armstrong Whitworth el 2 de febrero de 1946. Para 
esa fecha, el total de ejemplares construidos de todas las variantes 
había llegado a 7 377. 


Camino hacia la veteranía 

Durante la guerra y los años de posguerra, tuvieron lugar nume- 
as e importantes modificaciones. El JB456 fue equipado con la 
excelente torreta dorsal Bristol B.17, armada con dos cañones de 
20 mm, que posteriormente se normalizaría en el Lincoln. El 
LL780 y el RF268 llevaban en la cola un puesto de tiro que contro- 
laba dos barbetas —superior e inferior— armadas con dos cañones 
de 20 mm. Estos trabajos iban encaminados al perfeccionamiento 
del armamento para el Windsor y el Lincoln. La primera variante 
de posguerra fue el ASR.3, empleado por el Mando Costero con 
un bote salvavidas situado bajo el fuselaje; la conversión fue lleva- 
da a cabo por Cunliffe-Owen Aircraft. El GR.3 fue una versión de 
reconocimiento marítimo, posteriormente redesignada MR.3. El 
PR.1 fue un avión del Mando de Bombardeo empleado para tareas 
cartográficas y de vigilancia, desprovisto de torretas; este aparato 
completó entre 1946 y 1952 mapas detallados de gran parte del 
África Central, Occidental y Oriental. El último Lancaster en ser- 
vicio con el Mando de Bombardeo fue un PR.1 (PA427), desguaza- 
do en diciembre de 1953. El último de la RAF fue un MR.3 
(RF325), que sirvió hasta 1956. 

El Museo de la RAF conserva el TS868, del que se creía que 


Este Lancaster, el PA342, uno de los que 
permanecieron en servicio hasta época 
más avanzada, fue uno de los 500 B.1 
construidos por Vickers-Armstrongs en 
Chester. Reconstruido como B.! (FE), 
fue entregado a l'Armée de l'Air y 
transferido a la Aéronavale, con la que 
sirvió en Papeete y Nouméa con la 
Flotille 24F, Otro aparato de la 24F, un 
Mk VII, se conserva en Scampton. 


Un auténtico antecesor de los actuales cisterna equipados con sonda, el G-AHJW 
(originalmente 8.111 ED866) fue parte de un lote empleado en 1945-49 por Flight 
Refuelling Ltd. Apenas visibles bajo la cola, la sonda y el mecanismo de anclaje del 
avión receptor. 


ostentaba el récord de misiones (137). Pero después se descubrió 
que el auténtico poseedor del récord (el EDB888, un veterano con 
más de 140 incursiones efectuadas en los squadron 103.* y 576.2), 
había sido desconsideradamente desguazado en 1947. Los últimos 
usuarios fueron las Fuerzas Armadas Canadienses, que emplearon 


los Mk 10-MR hasta 1964, y la Aéronavale france: 


, que mantuvo 


durante buen tiempo un Lancaster operando en el Pacífico (Papee- 


te y Nuevas Hébridas). 


La Real Fuerza Aérea del Canadá conservó en la posguerra la matriculación 
integrada de la RAF, si bien este Lancaster B.10 lleva su matrícula (BK959) en la 
deriva. Empleado en patrulla marítima, este ejemplar lleva fundas negras de 
deshielo en los bordes de ataque. 


Avro Tipo 683 Manchester ll: rotolipos Lancaster, en 
esencia Manchester con alas de mayor envergadura y 
cuatro Merin X de 1 145 np (2.n total, e BT308 y el 
D6595) 

Aro Lancaster: versión de see del Tipo 683, con 
Merin de 1 280 ho, Merin 22 de 1 460 hp o Merin 
24 de 1 640 hp (3 440'en total) 

Aro Lancaster | (Special): MK! modificado para 
levar cargas superores a los 5 400 kg, on el radar 

y oran parte del equipo suprimidos (todos. 
Conversiones) 

Avro Lancaster MFE): variante para el Lejano Oriente 
(todos conversiones) 

Avro Lancaster PR. 1: versión de posguerra para 
viglanca aérea (todos conversiones) 

Aro Lancaster ll versión temotorizada con Bristol 
Hercules VI de 1 650 np o Hercules XVI de 1 735 hp, y 
¡con muchas mejoras (302 en total, incluidos dos 
prototipos) 

vro Lancaster ll: versión mejorada de sere, on 
motores ineales Packard Mein 28,38 o 224 de 1 450 
21 640 hp (3 020en total 

Avro Lancaster IM (Special): versión «Dambuster» 
todos conversiones) 

Avro Lancaster ASR.3: versión de salvamento maritimo, 
producida por Cunife-Qwen con equipo especia, que 
Incluia un bote salvavidas MA y motores Merin 224 
(lodos conversiones) 

Aro Lancaster GR.3: versión del ASA. para. 
reconocimiento maritimo (todos conversiones) 

Avro Lancaster MA.3: versión rediseñada del GR. 3 
(todos conversiones) 


L 


Variantes del Avro Lancaster 


Avro Lancaster. prototio del Auro Lincoln para la 
Especificación 8 14/43 

AÁvro Lancaster V: prototipo de Avto Lincoln 

Aro Lancaster VI propulsado por Mern 87 de 760 hp 
(Sejemplares en total, todos conversiones: 2 de Mk y 7 
de Mil 

Avro Lancaster Vil: 
torreta caudal Rose, 
odos producidos pc 
total) 

Avro Lancaster VINFE): versión ropicalizada 
destinada operaciones enel Lejano Onente (todos 
conversiones) 

Avro Lancaster X: producidos poy Victory Alrcrat en 
Canada, con motores Packard (430 ejemblares en total) 
Avro Lancaster 10-AR: versión de reconocimiento del 
Lancaster 10-P. con equipo especial para operaciones. 
Ánticas (3 en olal, todos conversiones) 

Avro Lancaster 10-BR: versión de bombardeo y 
reconocimiento (13 en total, todos conversiones) 

Avro Lancaster 10-DR: versión de transporte de blancos 
(2en otal, ambos conversiones) 

vo Lancaster 10-MA: versión de reconocimiento 
maritimo del Mk X, (más de 70 en total, todos 
conversiones) 

Aro Lancaster 10-P: versión de reconocimiento 
fotográfico (11 ejemplares en ota, 10005 
conversiones) 

Aro Lancaster 10-SR: versión de salvamento marítmo 
(£:en total, todos conversiones) 

Avro Civil Lancaster 10: conversiones a avión correo 
para Trans-Canada Aurines (5 en ota), 


ado con torreta dorsal Martin, 
po especial y motores Packard 
tin Motors (180 ejemplares e 
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A-Z de la Aviación 


Bristol Tipo 170 Freighter 


Historia y notas 
Uno de los primeros pro: 
Bristol Aeroplane Company posterio- 
res a la II Guerra Mundial fue el 
transporte utilitario de corto alcance 
Tipo 170, Desarrollado en las etapas 
finales de la guerra, su configuración 
estaba ampliamente determinada por 
las necesidades del Ejército británico, 
en particular por la exigencia de trans" 
portar un camión de tres toneladas. El 
diseño fue terminado con una configu- 
ración de monoplano de ala alta, 
puertas de morro Sleeve-valve, cabina 
de vuelo situada sobre la cal 
carga, tren de aterrizaje fijo y dos mo- 
Bristol Hercules de válvulas de 
El Ministerio de Abasteci- 
mientos británico financió dos prototi- 
pos civiles, dado que la necesidad de 
transportes militares parecía acercarse 
a su fin, Pero la inversión ministerial 
se condicionó a que la comp: 


los de la 


briera los costos de utillajes y cons- 


En consecuencia, se aprovechó la 
oportunidad para construir los ejem- 
plares de la compañía como una va- 
riante de pasajeros/carga. Así pues, 
los aviones del Ministerio de Abaste- 
cimientos correspondían a una varian- 
te denominada Tipo 170 Mk I Freigh- 
ter, que conservaba las puertas de 
ga del morro; y los prototipos de 
compañía se fabricaron bajo la deno- 
minación Tipo 170 Mk II Wayfarer, 
con morro de una pieza, puerta lateral 
de entrada/carga, y Opcionalmente 
con piso de carga reforzado. Los 
Frejghter eran verdaderos aviones 
carga, mientras que los Wayfarer po- 
dían “adoptar diversas configuracio- 
nes, entre ellas una con un máximo de 
32 pasajeros, cocina y lavabo. 

El primer ejemplar que voló fue el 
prototipo Freighter (G-AGPV), el 2 
de diciembre de 1945, y le siguió, el 30 
de abril de 1946, un Wayfarer (G- 
AGVB) en configuración de 32 pla- 
zas. El primer prototipo se utilizó pa- 
ra pruebas de servicio en Boscombe 
Down, a con: encia de las cuales se 
incrementó la envergadura alar en 
3.05 m a fin de permitir mayor peso. 
Esto, a su vez, hizo necesaria la insta- 
lación de motores más potentes, lo 
que dio lugar a la versión denominada 
Tipo 170 Freighter Mk 21. La variante 
más conocida fue la Tipo 170 Freigh- 


1,52 m, que se desarrolló al objeto de 
que Silver City Airways aumenta 
capacidad para transportar pa 
ros/automóviles en el servicio de 
puente aéreo sobre el Canal. Los «Su- 
perfreighter» de Silver City podían 
dar acomodo a dos o tres automóvil 
y 23 pasajeros. Más tarde esta com; 
fía adquirió los «Super-Wayfarer, 
an transportar un máximo de 
Cuando, en 1958, la 
ducción llegó a su término, 
construido un total de 214 ejemplares 
de todas las variantes. 


Variantes 
Tipo 170 Freighter Mk lA: variante de 
carga mixta del Mk I, con 16 plazas y 
lavabo en la sección trasera del 
fuselaje 

170 Freighter Mk IB: 
Mk I para BÉA 
Tipo 170 Freighter Mk IC: versión del 
Mk [A para BEA 
Tipo 170 Freighter Mk ID: versión del 
META para BSAA 
Tipo 170 Wayfarer Mk HA: versión 
del Mk Il con 32 asientos, despensa y 
lavabo 
Tipo 170 Wayfarer Mk IIB: versión 
del Mk IIA para BEA, con dos 
lavabos 
Tipo 170 Wayfarer Mk IN 
del Mk II con 20 plazas frente al 
larguero de popa, compartimiento de 
equipaje y lavabo 
Tipo 170 Freighter Mk XI: Versión 
del Mk I con 32,92 m de envergadura 
y combustible adicional. 


'rsión del 


Bristol Tipo 170 Freighter Mk 31. 


Tipo 170 Freighter Mk XIA: versión 
de carga mixta del Mk XI 

Tipo 170 Freighter Mk 21E: versión 
convertible del Mk 21 con calefacción 
de cabina, insonorización y 32 
asientos desmontables 

Tipo 170 Freighter Mk 31: versión del 
Mk 21 con aleta dorsal . 
Tipo 170 Freighter Mk 31E: versión 
convertible del Mk 31. 

Tipo 170 Freighter Mk 31M: versión 
militar del MK 31 con dispositivos pa- 
ra lanzamiento de suministros 

Tipo 179 Freighter: proyecto de una 
versión bifuselaje 

Tipo 179A Freighter: proyecto de una 
versión con cola alta y compuerta 
trasera de carga 


Tipo 216 Freighters proyecto de un 
transporte de automóviles con dos 
turbohélices Dart 


Especificaciones técnicas 
Bristol Freighter Mk 32 

Tipo: transporte utilitario 

Planta motriz: dos motores radiales 
Bristol Hercules 734, de 1 980 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 362 
km/h; velocidad de crucero 262 km/h; 
techo de servicio 7 470 m; autonomía 
1320 km 

Pesos: vacío 13 404 kg; máximo en 
despegue 19 958 kg 

Dimensiones: envergadura 32,92 m; 
longitud 22,35 m; altura 7,62 m; 
superficie alar 138,14 m? 


Bristol Tipo 171 Sycamore 


Historia y notas 

Avanzado el año 1944, Bristol Aero- 
plane Company constituyó un depar- 
lamento de helicópteros en Filton y 
llevó allí a Raoul Hafner, del Estable- 
cimiento Experimental de Fuerzas 
Aerotransportadas. donde había diri- 
gido un equipo para el desarrollo de 
giraviones. Utilizando su experiencia 
de preguerra con el A.R.III Gyropla- 
ne, Halner comenzó a trabajar en un 
helicóptero monomotor de cuatro pla- 
zas para aplicaciones tanto militares 
como civiles. La ausencia de un Motor 
británico de la potencia requerida y 
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suficientemente desarrollado llevó a 
la adopción del Pratt £ Whitney 
Wasp Junior de 450 hp —de muy am- 
plio uso— para los dos primeros pro- 
totipos Tipo 171 Mk 1, desarrollados 
de acuerdo con la especificación E. 
20/45 del Ministerio de Abasteci- 
mientos. 

El diseño mostraba una cabina de 
aleación ligera y un larguero de cola 
de revestimiento resistente, con un 
motor central y caja de transmisión, 
mientras que la cabeza del rotor se 
completaba con 3 palas monocoque 
de madera. Tras largas pruebas de sus 


diversos elementos, el 9 de mayo de 
1947 comenzaron las pruebas en tierra 
de la célula completa, y el 27 de julio, 
H. A. Marsh realizaba el primer vue- 
lo. El segundo aparato comenzó el 
programa de pruebas en febrero de 
1948, y el 25 de abril de 1949, a fin de 
facilitar su vuelo al Salón de París, se 
convirtió en el primer helicóptero 
tánico que recibió un certificado civil 
de aptitud para el vuelo. En la tercera 
célula, que se exhibió en la sección es- 
tática de la Exhibición SBAC de 1948 
en Farmborough, se instaló un motor 
radial Alvis Leonides. Este helicópte- 
ro, con la denominación tipo 171 Mk 
2, realizó su vuelo inaugural el 3 de 
setiembre de 1949, con todo éxito, pe- 


ro el segundo intento de despegue ter- 
minó bruscamente con la desintegra- 
ción del rotor. Los vuelos de desarro- 
llo recomenzaron con un rotor refor- 
zado, al tiempo que continuaban el 
montaje de 15 Mk 3 de serie 


Variantes 

Tipo 171 Mk 3: Los cambios en la 
célula comprendían un morro más 
corto y un incremento de 0,20 m en el 
ancho de la cabina, a fin de 
acomodo a 3 pasajeros en el asiento 
posterior. Con el objeto de mantener 
los sistemas esenciales en caso de fallo 
del motor, se transfirió la transmisión 
accesoria del motor a la caja de 
engranajes del rotor: el lote de 


Bristol Tipo 171 Sycamore (: 


producción inicial estaba formado por 
un Syeamore HC.10 y cuatro 
ambulancias aéreas y aparatos de 
comunicaciones Sycamore HC.11 para 
la evaluación del Army Air Corps. y 
cuatro helicópteros Syeamore HR. 12 
para misiones de salvamento al 
servicio del Mando Costero de la 
RAF; para la British European 
Airways se construyeron dos 
helicópteros Mk 3Á, con una bodega 
de carga detrás del compartimiento 
del motor. 

Tipo 177 Mk 4: versión principal de 
serie, que incluía modificaciones a 
partir de la experiencia con el Mk 3, 
tales como un tren de aterrizaje más 
alto, cuatro puertas de cabina y el 
puesto del piloto resituado de babor a 
estribor: las entregas comprendieron 
tres helicópteros Sycamore HR.50, 
siete Sycamore HC.51 para la Royal 
Australian Navy, tres Sycamore Mk 


ue) 


ie las Fuerzas Aéreas Belgas en 
el Congo. y 50 Sycamore Mk 52 para 
el Ejército y la Marina de Alemania 
Federal; la RAF recibió dos Sycamore 
HR.13 y más de 80 Sycamore HR.14 
equipados para misiones de 
salvamento en el mar; los Sycamore 
también se utilizaron en misiones de 
ataque ligero y reconocimiento en 
Malaysia, Chipre y Borneo. 


Especificaciones técnicas 
Sycamore HR.14 

Tipo: helicóptero, de cinco a siete 
plazas, de comunicaciones, 
salvamento o transporte ligero de 


iz: un motor radial Alvis 
Leonides 73, de 550 hp 


Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 204 km/h; velocidad de 


crucero 169 km/h; autonomía 3 h 
Pesos: vacío 1 738 kg; máximo en 


A-Z de la Aviación 


despegue 2 540 kilogramos 
Dimensiones: diámetro principal de 
rotor 14,81 m: longitud con los rotores 
plegados 14,07 m; altura 3,71 m; 
superficie discal del rotor principal 
172,22 m* 


El Bristol Sycamore HR.Mk14 reunió la 
mayor parte de las características 
positivas de las variantes anteriores del 
Sycamore (foto Charles E. Brown-RAF 
Museum, Hendon). 


Bristol Tipos 173 y 


Historia y notas 
El primer helicóptero británico con 
rotores en tándem, el Bristol Tipo 
173, combinaba dos conjuntos de ro- 
tores y sistemas de mando de Sycamo- 
te, ambos, propulsados por ¿sendos 
motores Alvis Leonides de 575 hp. 
Cada uno estaba preparado para 
transmitir a través de un embrague de 
rueda libre, de modo que, al estar in- 
terconectadas las cajas de engranaje 
de ambos rotores por medio de un 
eje, cualquier motor podía propulsar 
ambos rotores si el otro fallara. 
El primero de los dos prototipos, 
arrollado en respuesta a la Especi- 
ficación E.4/47 del Ministerio de 
Abastecimientos británico, realizó su 
primer vuelo estacionario el 3 de ene- 
ro de 1952, pilotado por C.T.D. Ho- 
segood, pero problemas de resonancia 
de tierra demoraron hasta julio todo 
progreso posterior. El primer vuelo 
desde el aeródromo de Filton tuvo lu- 
ar el 24 de agosto, y el helicóptero 
ipo 173 Mk 1 hizo su aparición en la 
Exhibición SBAC en setiembre. Des- 
pués vino la evaluación de la RAF y 
en 1953 tuvieron lugar las pruebas na- 
vales a bordo del portaviones HMS 
Eagle. Luego se instalaron en el pri- 
mer prototipo rotores cuatripalas y es- 
tabilizadores bajos sin diedro, con pe- 
queñas derivas en las puntas. 

El segundo prototipo se caracteriza- 
ba por dos pares de alas embrionarias 
montadas a proa y a popa, y diseñadas 
pra aligerar a los rotores en vuelo, 

'enominado Tipo 173 Mk 2, voló por 
primera vez el 31 de agosto de 1953 y 
en agosto de 1954 fue transferido a la 
Royal Air Force para someterlo a 
nuevas pruebas navales, después de 
suprimir las alas embrionarias y reem- 
putas la sección de ida por los estabi- 

izadores de diedro positivo del Mk 1. 
En agosto de 1956, el helicóptero fue 
prestado a la British European Air- 
ways, pera quedó apartado del servi- 
cio a consecuencia de un accidente en 
Filton el 16 de setiembre. Se cons- 
truyeron otros tres prototipos —deno- 
minados Tipo 173 Mk 3— para el Mi- 


192 Belvedere 


El prototipo del Bristol Tipo 173 Mk1 
(G-ALBN) recibió fuertes críticas 
debidas a sus problemas de estabilidad 
en vuelo, que sólo se subsanaron 
gracias a la realización de 
modificaciones en los rotores (foto 


Charles E. Brown-RAF Museum, Hendon). 


nisterio de Abastecimientos, con mo- 
tores Leonides Major de 850 hp, roto- 
res metálicos cuatripalas y una sección 
de cola más alta. los tres, sólo el 
pao superó la etapa de las prue- 

jas de suelo, y comenzó sus pruebas 
de vuelo estacionario el 9 de noviem- 
bre de 1956. El tercero tenía el fuse- 
laje más corto y el tren de aterrizaje 
alargado, propios de la versión naval 
Tipo 191, que en abril de 1956 obtuvo 
un pedido (cancelado más tarde), de 
tres potros equipados con Leoni- 
des Major, y 65 ejemplares de serie 
con turboejes Napier Gazelle, 

Pero la cancelación de la variante 
naval no marcó el final de la historia. 
La Royal Air Force tenía necesidad 
de helicópteros para transporte de 
personal y paracaidistas, capaz tam- 

ién de levantar enormes cargas en es- 
lingas exteriores. En abril de 1956 rea- 
lizó un pedido de 22 ejemplares de las 
versiones Tipo 192, que más tarde se 
elevó a 26, todos con equipo Gazelle. 
's del prototipo, que voló por 
vez en Weston-Super-Mare el 
5 de julio de 1958, participaron en el 
programa de desarrollo nueve apara- 
tos de preproducción. Éstos tenían 
originariamente palas de rotor de ma- 
dera y estabilizadores con diedro y 
con derivas en la punta; más tarde se 
convirtieron en el estándar de los 
ejemplares de serie entregados a la 
RAF. Las modificaciones compren- 
dían la incorporación de palas de ro- 
tor metálicas y estabilizadores cc 
puestos en diedro negativo; taml 
se introdujeron mandos de vuelo asis- 
tidos, puertas deslizables, tomas de ai- 
re mejoradas y ruedas de baja presión 
más grandes. El undécimo avión se 
completó como primer Belvedere 


HC.1 de serie para el 66.” Squadron 
de la RAF en Odiham, en agosto de 
1961. También fue esta unidad la últi- 
ima en utilizar Belvedere, hasta su di- 
solución en marzo de 1969. En la épo- 
ca en que el 66.” Squadron recibió el 
primer Belvedere, el Departamento 
de Helicópteros de Bristol había sido 
comprado por la Westland Aircraft 
Ltd, integrándose como División de 
Helicópteros Bristol en la compañía y 
continuando la producción de Belve- 
dere para la RAF. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Belvedere HC.1 

Tipo: transporte táctico de corto 
alcance 

Planta motriz: dos turboejes Napier 


La diferencia entre el Tipo 192 
y el Tipo 173 radicaba ante todo en la 
planta motriz del primero, que consistía 
en un par de Napier Gazelle N. Ga 2. 


Gazelle N. Ga 2 de 1 465 hp 
Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 222 km/h; techo de servicio 

5 275 m:; autonomía con una carga de 
2 722 kg, 126 km; alcance en vuelo de 
traslado 740 km. 

Pesos: vacío 5 277 kg; en despegue 
con carga máxima 9 072 kg 
Dimensiones: diámetro de los rotores 
14,91 m; longitud, con rotores en 
rotación, 17,26 m; altura 5,26 m; 
superficie discal total de los rotores 
349,30 m* 


Historia y notas 

En respuesta a una solicitud de Bri- 
tísh_ Overseas Airways Corporation 
(BOAC) poco después de finalizada 
la Il Guerra Mundial, que requería un 
avión de transporte civil Medium- 


stol Tipo 175 Britannia 


Range Empire (MRE), Bristol Air- 
craft, junto a otros cuatro fabricantes 
británicos, presentó un total de ocho 
diseños en respuesta a las especifica- 
ciones que se habían dado a conocer. 
El aparato que más se acercaba a los 


requisitos solicitados era el Bristol Ti: 
po 175, un monoplano de ala baja pri 
surizado con tren de aterrizaje trici- 
clo, que debía llevar cuatro motores 
Bristol Centaurus con cilindros de vál- 
vulas de camisa y tener una capacidad 
de 32-36 pasajeros. Sin embargo, es- 
tos motores eran más potentes que lo 
que requería la carga proyectada, de 


modo que se decidió enmendar el di- 
seño para adecuarlo a 40-44 pasaje- 
ros, y luego nuevamente se aumentó 
hastá acomodar a 42-48 pasajeros. Se 
anticipaba que la BOAC encargaría 
dicha versión, pero, en realidad, 
quien pidió tres prototipos fue el Mi- 
nisterio de Abastecimientos de Gran 
Bretaña, el 5 de julio de 1948. 
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Bristol Tipo 175 Britannia (sigue) 


Hubo luego más cambios de diseño, 
y cuando el primer prototipo (G-AL- 
BO), realizó su vuelo inaugural el 16 
de agosto de 1952, tuvo la misma con- 
figuración general que el avión de 
producción inicial de la Serie 100, que 
podía dar cabida a un máximo de 90 
pasajeros en clase turista. La planta 
motriz de este prototipo estaba forma- 
da por cuatro turbohélices Bristol 
Proteus, de 2 800 hp cada uno, pero 
los aviones de la Serie 100 tenían mo- 
tores Proteus 705, más desarrollados, 
de 3 700 hp. Se produjeron 15 ejem: 
plares de esta versión para la BOAC, 
que recibieron la denominación Bri- 
tannia 102, y entraron en servicio el 
1.* de febrero de 1957 en las rutas su- 
dafricanas de la BOAC 

Vino luego una versión de mayor 
capacidad con la denominación Bri- 
tannia 300; el prototipo Britannia 301 
(G-ANCA) realizó su primer vuelo el 
31 de julio de 1956. Este aparato no 
sólo se desarrolló para proporcionar 
mayor capacidad —con un fuselaje 
alargado en 3,12 m para dar acomodo 
a 133 pasajeros en clase turista—, sino 
también para conseguir capacidad 
transatlántica sin escalas. Si bien la 
BOAC encargó siete, éstos no presta- 
ron servicio en la compañía, sino que 
fueron entregados a Aeronaves de 
México (dos Britannia 302), Trans- 
continental SA (dos Britannia_305), 
Air Charter (dos Britannia 307) y a 
Ghana Airways (un Britannia 309) 

La BOAC había cambiado su pedi- 
do por el de aviones Serie 300LR (de 
largo alcance), con depósito de com- 
bustible más grande y originariamente 
con turbohélices Proteus de 4 120 hp. 
Más tarde, la denominación se cambió 
por la de Serie 310. El prototipo Bri- 
tannia 311 (G-AOVA) voló por pri- 
mera vez el 31 de diciembre de 1956, 
El primer Britannia 312 de la BOAC, 
entregado el 10 de sctiembre de 1957, 
se utilizó en vuelos de prueba sobre el 
Atlántico Norte, que condujeron a la 
inauguración de la ruta Londres-Nue- 
va York de la BOAC operada por los 
Britannia 312, primer servicio trasa- 
tlántico regular de pasajeros realizado 
con aviones de línea propulsado a tur- 
bina; el G-AOVC realizó su primer 
vuelo el 19 de diciembre de 1957, La 
variante final de desarrollo fue la Se- 
rie 320, que se diferenciaba ante todo 
por contar con turbohélices Proteus 
765 de 4 450 hp; sólo llegaron a cons- 
truirse dos ejemplares, que se entre- 
garon en préstamo a la Canadian Paci- 
fic Air Lines (ahora CP Air) 

Al comenzar la producción del Bri- 
tania, se confiaba en que este avión 
de línea sería objeto de una importan- 
te cartera de pedidos, pero quedó 
eclipsado por la aparición del Boeing 
707 y nunca se recuperó. La produc- 
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Bristol Britannia 253€ de Gemini Air Transport (Ghana). 


ción de aviones civiles de línea totali- 
26 60 ejemplares, a los que hay pe 
agregar 23 más (tres Britannia 25. 
20 Britannia 253) montados por Short 
Brothers and Harland, en Belfast, pa- 
ra el Mando de Transporte de la 
RAF, bajo las denominaciones Bri- 
tannia C.Mk 2 y C. Mk 1, respecti 
mente. Esencialmente similares a la 
Serie 310, tenían como novedad una 
amplia puerta de carga; en 1975 la 
RAF retiró los 22 ejemplares del ser- 
vicio, y los vendió 4 pequeñas compa- 
ñías aéreas de África, Europa y 
Oriente Medio. A comienzos de 1982 
todavía volaban 10 de ellos. 

El último de los Britannia origina- 
rio de Filton que se entregó, a finales 
de noviembre de 1960, fue el prototi- 
po original (G-ALBO) que, por en- 
tonces, tenía una planta motriz mixta 
inhabitual, formada por dos Proteus 
705 en las posiciones más próximas al 
fuselaje, y un Proteus 755 y un tur- 
bohélice Bristol Orion de 5 500 hp en 
las barquillas exteriores, a estribor y a 
babor respectivamente. Terminó sus 
días en la RAF, en St Athan, como 
célula de instrucción. Sin embargo, no 
acaba aquí la historia de los Britannia, 

orque en 1954 se había concedido a 
la Canadair Ltd una licencia de fabri- 
cación. Esta compañía construyó ini- 
cialmente 33 CL-28 Argus, aviones de 
reconocimiento marítimo derivados 


Bristol Tipo 175 Britannia 310. 


de los Britannia, para el servicio en las 
Reales Fuerzas Aéreas de Canadá. Le 
siguió la construcción de una versión 
de transporte denominada CL-44, 
tanto para uso militar como civil 


Especificaciones técnicas 
Bristol Tipo 175 Britannia 

Serie 310 

Tipo: transporte comercial 
tetraturbohélice 

Planta motriz: cuatro turbohélices 
Bristol Proteus 755 de 4 120 hp de 
potencia 


Prestaciones: velocidad máxima 639 


km/h; velocidad de crucero 575 km/h; 
techo de servicio 7 315 m; autonomía 
con carga máxima 6 869 km 

Pesos: vacio 37 438 kg; máximo en 
despegue 83 915 kg 

Dimensiones: envergadura 43,36 m; 
longitud 37,87 m; altura 11,43 m; 
superficie alar 192,77 m 


Bristol Britannia 253F es la designación 
civil de un transporte originariamente 
construido para la RAF con la 
denominación Britannia C. Mk 1 (foto 
Austin J. Brown). 


Bristol Tipo 188 


Historia y notas 

El primer turborreactor diseñado por 
Bristol que superó las pruebas de vue- 
lo, el Tipo 188, se desarrolló como 
respuesta a la Especificación ER.134, 
publicada en febrero de 1953. Se soli- 
citaba un vehículo de investigación, 
capaz de volar dos veces más rápido 
que el sonido, para investigación de 
las consecuencias del calor cinético en 
las células. Construido en acero inoxi- 
dable, el Tipo 188 debía ir propulsado 
por dos motores Rolls-Royce Avon 
RA.24R, pero éstos fueron sustitui- 
dos por los de Havilland Gyron 
DG.10. El pedido original de seis 
aviones se redujo más tarde a tres, 
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uno de los cuales era una célula de 
pruebas estructural que se llevó a 
Farnborough en mayo de 1960. El pri- 
mer prototipo de vuelo se terminó el 
26 de abril de 1961, pero inconvenien- 
tes técnicos, sumados a problemas en 
el diseño de la admisión del motor, re- 
trasaron el vuelo inaugural hasta el 14 
de abril de 1962. Pilotado por el jefe 
de pilotos de prueba, Godirey Auty. 
el Tipo 188 despegó de Filton para 
aterrizar 23 minutos después en el Es. 
tablecimiento Experimental de Avio- 
nes y Armamento en Boscombe 
Down. El segundo prototipo voló por 


Avión de investigación Bristol Tipo 188, 
construido en gran parte en acero 
inoxidable para experimentar los 
resultados del calor cinético a Mach 2. 


Bristol Tipo 188 (sigue) 


ptimera vez el 21 de abril de 1963, La 
carrera de investigación del Bristol 
188 fue inesperadamente corta, pues, 
a pesar de dar cabida a un gran depó- 
sito en el fuselaje, el consumo de com- 
bustible era excesivo, y ello trajo co- 


mo consecuencia que, a la velocidad 
requerida, el avión no poseyese la au- 
tonomía adecuada. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplaza de investigación a 


alta velocidad 
Planta motriz: dos turborreactores de 
Havilland Gyron Junior DGJ.10, de 
6 350 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad máxima 
Mach 1,88 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacío 12 701 kg; máximo en 
despegue 17 022 kg 

Dimensiones: envergadura 10,69 m; 
longitud 21,64 m; altura 4,06 m; 
superficie alar 36,79 m? 


Bristol T.B.8 


Historia y notas 
En noviembre de 1912, en respuesta a 
peticiones procedentes de España y 
Alemania, Henri Coanda comenzó a 
trabajar en un biplano biplaza adapta- 
ble tanto a un Renault de 70 hp como 
un Daimler-Mercedes de 90 hp, moto- 
res preferidos por los clientes poten- 
ciales, El gobierno español pidió cinco 
ejemplares a comienzos de 1913, y 
tras una exhibición en Olympia en fe- 
brero, el mes siguiente el B.R.70 (más 
tarde B.R.7) realizó su primer vuelo 
en Larkhill” Las prestaciones no al- 
canzaron los niveles especificados en 
el contrato; a pesar de las pruebas con 
un nuevo juego de alas y con hélices bi 
y cuatripalas, el gobierno español re- 
chazó la entrega; se construyeron sie- 
te ejemplares, el último de ellos con 
alas de mayor envergadura 

Poco después el Almirantazgo bri- 
tánico solicitó un avión similar; esta 
vez se decidió convertir un monopla- 
no militar Coanda, con motor Gnome 
de 80 hp, a una configuración de bi- 
plano, y de este modo surgió el proto- 
tipo T.B.8, completado posteriormen- 
te con dos flotadores y entregado en 
Calshot en enero de 1914, El 12 de 
agosto de 1913 voló una segunda con- 
versión, que en octubre se entregó en 


Eastchurch. A fin de ese año, 10 mo- 
noplanos Coanda que se habían ex- 
portado a Alemania, Italia y Ruma- 
nia, volvieron a Filton para que se les 
efectuara una conversión similar. 

Los dos primeros T.B.8 de nueva 
construcción fueron completados en 
noviembre de 1913, y la aparición del 
segundo ejemplar en el Salón de París 
de ese año llevó a la concesión de una 
licencia a la organización Louis Bre- 
guet para la producción de este mode- 
lo en Francia, El primitivo sistema de 
control lateral por torsión alar fue res- 
tituido por alerones, incorporados a 
un lote de 12 ejemplares, originaria- 
mente proyectados para el Royal 
Flying Corps y que, en cambio, fueron 
entregados al Royal Naval Air Service 
en octubre de 1914 y prestaron servi- 
cio en Eastchurch y en el 1.% Squa- 
dron en Gosport. En Brislington se 
construyeron otros 24 para misiones 
de entrenamiento, ocho de ellos con 
motores Gnome de 50 hp, 13 con mo- 
tores Le Rhóne de 60 hp, y tres célu- 
las sin motor. Las entregas tuvieron 
lugar entre setiembre de 1915 y febre- 
ro de 1916. En abril de 1914 apareció 
un biplaza con asientos lado a lado, 
también convertido a partir de un mo- 
noplano Coanda. 


Variantes 
G,B.75: único desarrollo del T.B.8 


equipado con motor rotativo Gnome 

[onosoupape de 80 hp de potencia 
completamente carenado, con una 
velocidad máxima de 129 km/h; el 
primero realizó su vuelo inaugural el 7 
de abril de 1914 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor rotativo Le 
Rhóne, de 60 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 105 km/h; autonomía 
5 horas 

Pesos: vacío 440 kg; máximo en 
despegue 755 kg 


/ 
En una época en que sólo se construía 
un ejemplar de la mayoría de los 
aviones, cualquier diseño producido en 
cantidades de dos cifras era 
considerado un éxito; el Bristol T.B.8 
integra este grupo, ya que se 
construyeron 53 ejemplares. La 
ilustración muestra el Bristol n.*153, 
que nació como Bristol-Coanda Military 
Monoplane y sufrió gran cantidad de 
cambios durante su vida. 


Dimensiones: envergadura 11,48 m; 
longitud 8,92 m; superficie alar 
41,81 m* 


Bristol-Coanda Monoplanes 


Historia y notas 
El diseñador rumano Henri Coanda 
se unió a la British and Colonial Aero- 
plane Company en enero de 1912 
Muy pronto desarrolló un monoplano 
biplaza en tándem de ala media (N.” 
77), equipado con motor Gnome de 
50 hp, avión que fue probado en Lark- 
hill durante los meses de marzo y 
abril, En 1913 se construyeron otros 
cinco ejemplares, más seis ejemplares 
de serie y un avión similar (N.* 80) con 
asientos lado a lado y doble mando, 
Sal proteinas! fue” construido en 
mayo de 1912 

Coanda respondió a una convocato- 
ria para una competición de aviones 
militares organizada por el Departa- 
mento de Guerra británico, anunciada 
en mayo de 1912, con un nuevo mono- 
plano equipado con el motor Gnome 
de 80 hp, por entonces recién apareci- 
do. Dos Military Monoplanes compi- 
tieron en las pruebas y compartieron 
el tercer lugar con un diseño que tenía 
como base el British Deperdussin; 
luego los compró el Departamento de 
Guerra, Se completaron otros ejem- 
plares de serie con alas nuevas, de una 
envergadura aumentada en 0,84 m, y 
con mayor capacidad de combustible 
y un timón de dirección más grande 


El primero se entregó a Rumania y el 
tercero a Italia, lo que dio lugar a nue. 
vos pedidos de 10 y 12 aviones respec- 
tivamente. Los Military Monoplane 
italianos debían ser construidos bajo 
licencia por Caproni y Faccanoni en 
Varese, pero, a pesar de que se encar- 
garon otros 36 ejemplares, las presta- 
ciones del tipo en las pruebas electua- 
das por la Aviación militar italiana en 
abril de 1913 dieron como resultado la 
cancelación del contrato. Dos aviones 
construidos por Caproni, más seis apa- 
ratos rumanos y dos enviados a Deuts- 


che Bristol Werke Halberstadt, vol- 
vieron a Filton en el otoño de 1913 pa- 
ra ser convertidos en biplanos T.B.8. 


Especificaciones técnicas 
Bristol-Coanda Military Monoplane 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
Planta motriz: un motor rotativo 
Gnome, de 80 hr 

Prestaciones: velocidad máxima 114 
km/h 

Pesos: vacío 476 kg; máximo en 
despegue 805 kg 


El monoplano Bristol-Coanda fue, por 
muchas razones, un avión que se 
adelantó a su tiempo. Aquí puede verse 
a Harry Busteed, que mira ansiosamente 
desde la cabina del n.* 106 (n.? 14 de 
competición), mientras su mecánico 
hace girar la hélice del motor rotativo 
Gnome de 80 hp antes de un vuelo en la 
Competición Aérea Militar de 1912. 


Dimensiones: envergadura 13,03 m; 
longitud 8,89 m; altura 2,13 m; 
superficie alar 26,01 m' 


Bristol-Gordon England Biplanes 


Historia y notas 

Los Bristol-Gordon England Biplanes, 

construidos en tres versiones, fueron 

diseñados por Eric Gordon England, 
ue ingresó en la British and Colonial 
eroplane Company como piloto en 

agosto de 1911. Su interés por el dise- 


ño de aviones lo llevó a la construc- 
ción de un biplano más o menos con- 
vencional con una estructura de ma- 
dera y tela, arriostrada con montantes 
de madera y gran cantidad de cables. 
El tren de aterrizaje era del tipo de 
patín de cola, pero se le añadieron dos 


ruedas en un patín central delante de 
las patas principales a fin de minimi- 
zar el peligro de clavar el morro. La 
planta motriz consistía en un motor li- 
neal Clerget de 50 hp que impulsaba 
una hélice tractora. Cuando vóló por 
primera vez, en mayo de 1912 bajo la 
denominación Bristol G.E.1, el avión 
padeció de cierta inestabilidad direc- 
cional, que se subsanó rápidamente 


mediante la introducción de un timón 
compensado mayor; el G.E.1 registró 
prestaciones bastante buenas, pero no 
alcanzó el nivel de calidad necesario 
para las tareas de entrenamiento. 


Variantes 

G.E.2: versión mejorada para 
competir en las pruebas para aviones 
militares de agosto de 1912; alas 
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Bristol-Gordon England Biplanes (sigue) 


El biplano Bristol-Gordon England G.E.2 
que aparece en la fotografía con el 
número 12 de la Competición Aérea 
Militar de 1912 sobre el fuselaje, era el 
Bristol n.* 103, equipado con una planta 
motriz poco usual, un motor rotativo 
Gnome de 100 hp de potencia. 


modificadas y envergadura mayor, 
fuselaje elevado por encima del plano 


inferior a fin de dar mayor luz sobre el 
suelo a la hélice; se construyeron dos, 
uno con motor Daimler de 70 hp, y el 
otro con Gnome de 100 hp 

G.E.3: combinaba las alas del G.E.2 
con una nueva estructura de fuselaje 
perfeccionada y un motor Gnome de 
80 hp; se construyeron dos; después 
de las primeras pruebas, se comprobó 
que la estructura del ala era 
inadecuada, y a continuación su 


pol] 
et Pa 


desarrollo fue abandonado 


Especilicaciones técnicas 
5ordon England G.E.1 

iplano militar bipla 

Planta motriz: un motor lincal 

Clerget, de 50 hy 

Prestaciones: velocidad máxima 105 

km/h 

Pesos: vacío 431 kg; máximo en 

despegue 816 kg 


Los biplanos Bristol Gordon England 
6.E.3 fueron diseñados para satisfacer 
un requerimiento de Turquía, pero 
cuando la guerra ítalo-turca de 1911-12 
impidió la entrega se abandonó todo 
desarrollo posterior. 


Dimensiones: envergadura 10,27 m; 
longitud 8,84 m: superficie aloy 
29,73 m' 


British Aerospace (BAC 167) Strikemaster 


Historia y notas 

sar de estar basado en un diseño 
vada de los cincuenta, el Bri- 
tish Aerospace Strikemaster ofrece a 
una gran cantidad de fuerzas 
una potencia de fuego efi 
vamente barata, Deriva del Hume 
(más tarde BAC y por último Britis] 
Aerospace) Jet Provost, que fue a su 
vez un desarrollo radical del avión de 
entrenamiento básico Percival Provost, 
con motor a pistón. El Jet Provost 
demostró ser un excelente avión de 
entrenamiento, que se vendió en 
grandes cantidades a la RAF 
zas aéreas de otros países, y luego fue 
mejorando progresivamente. Las ver- 
siones finales se habían presu 
contaban con motores más 
¡so lógico siguiente era 
diente» al avión, y así aparec 
145, la primera ers 1 de ataque poli- 
valente. Éste fue mejorado 
para producir c1 BAC 167 Strikemas- 
ter, relativamente sofisti 5 
que nació como proyecto privado con 
asientos lanzables lado a lado y ocho 
soportes subalares capaces de trans- 
portar 1 360 kg de carga bélica, Esta 
capacidad de armas, unida al turbo- 
reactor Viper Mk 535, más potente, 
convirtió al Strikemaster en un avión 
particularmente adecuado para opera- 


ciones de lucha antiguerrilla, misiones 
de reconocimiento y entrenamiento 
de vuelo de tiros. El Strikem 
un avión extremadamente ver 
paz de operar desde pistas sin prepa- 
rar, de transportar tanta carga como 
un bombardero especializado de la 
década de los treinta, y de lanzarla a 
más de 650 km/h. El primer Striks 
master voló el 26 de octubre de 1967, 
y a partir de esa fecha se han vendido 
un total de 146 ejemplares. En 1978 s 
construyeron otros diez, ante la posi- 
bilidad de nuevos pedidos 
Se entregaron Strikemaster a las 
Fuerzas Aéreas de Ecuador (Mk 89), 
Kenya (Mk 87), Kuwait (Mk 83), Nue- 
va Zelanda (Mk 88), Omán (Mk 
82/82A), Arabia Saudí (MK 80/804), 
Singapur (Mk 84) y Sudán (Mk 55). 


pecicaciones técnicas 

: biplaza de ataque ligero y 
ls 
Planta motriz: un turborreactor Rolls- 
Royce Viper Mk 535, de 1 547 kg de 
empuje 
Prestaciones: velocidad máxima con 
50 % de combustible (limpio) 760 
km/h, a 6 095 m; autonomía con 91 kg 
de reserva de combustible y peso 
máximo en despegue 2 224 km 
Pesos: vacío equipado 2 810 kg; 


British Aerospace Strikemaster. 


máximo en despegue 5 216 kg 
Dimensiones: envergadura con 
depósitos de punta alar 11,23 m; 
longitud 10,27 m; altura 3/34 m:; 
superficie alar 19,85 m* 

dos ametralladoras EN 


subalares para 1 202 kg con 
combustible máximo, o un máximo de 
1 361 kg; la carga puede comprender 
cohetes; depósitos de napalm; 
bombas de uso general, de prácticas o 
de efecto retardado; contenedores de 


cañones o de reconocimiento; 
depósitos lanzables de combustible, y 
fotoametralladora 


Al igual que otros aviones modernos de 
entrenamiento, el Strikemaster es un 
avión de doble propósito, utilizable 
para entrenamiento avanzado y apoyo 
táctico ligero. Las Reales Fuerzas 
Aéreas Saudíes emplean 46 Mk 80 (foto 


British Aerospace). 


SS 


British Aerospace (Beagle) Bulldog 


Historia y notas 
El avión que hoy se conoce como Bri- 
tish Aerospace Bulldog tuvo origen en 
1968 como un desarrollo del Beagle 
Pup para tareas de entrenamiento mi- 
litar, El prototipo (G-AXEH) voló 
por primera vez el 19 de mayo de 
1969."A principios del año siguiente, 
Beagle Aircraft entró en quiebra. En- 
'ottish Aviation Ltd (hoy Di- 
ttish de British Aerospace) 
compró el segundo prototipo, incom- 
pleto, que finalmente voló por prime- 
1:14 de febrero de 1971. 

de su desaparición, Beagle 
había obtenido un pedido del gobier- 
no sueco de 78 Bulldog (58 para las 
Fuerzas Aéreas de Suecia y 20 para el 
Ejército), que a partir de 1971 fueron 
producidos por Scottish Aviation co- 
mo Modelo 101. Se construyeron otros 
Bulldog de la Serie 100 para las Fuer- 
zas Aéreas de Kenya (cinco del Mode- 
lo 103) y Malaysia (quince del Modelo 
102). La Royal Air Force encargó 130 
ejemplares del tipo Bulldog T. Mk 1 
para equipar los escuadrones universi- 
tarios del aire; aunque inicialmente 
estos últimos se denominaron Modelo 
104, la introducción de una Serie 120 
mejorada dío como resultado que los 
Bulldog de la RAF se convirtieran en 
Modelo 121. Otros aviones de la Serie 
120 fueron construidos más tarde para 
las Fuerzas Aéreas de Ghana (seis del 
Modelo 122 y siete del Modelo 122A), 
Hong-Kong "(dos del Modelo 128), 


British Aerospace Bulldog T.Mk 1. 


BAeDk.61 Bulldog de la Flottilj 5 de la Kungl Krigsflygskolan, Flygvapen (Reales Fuerzas Aéreas de Suecia), con 


base en Ljungbyhed durante los años 1970. 


Jordania (13 del Modelo 125), Kenya 
(nueve del Modelo 127), Líbano (seis 
del Modelo 126) y Nigeria (32 del Mo- 
delo 123). 

Los Bulldog de ambas series son 
aviones con una configuración de mo- 
noplanos de ala baja cantilever y tren 
de aterrizaje triciclo fijo. Todas las 
versiones disponen de asientos lado a 
lado para el instructor y el alumno con 
doble mando, y como biplazas tienen 
Res capacidad acrobática. La cu- 

ierta de la cabina del piloto es desli- 
zable hacia atrás y lanzable; puede 
adirse opcionalmente un tercer 
asiento (a popa). 

El prototipo (G-BDOG) de una Se- 
rie 200 realizó su primer vuelo el 20 de 
agosto de 1976. Se distinguía de los 
Serie 120 por algunas mejoras, la más 


importante de las cuales era el tren de 
aterrizaje retráctil. Sin embargo, de 
esta versión no se construyeron ejem- 
plares de serie. 


Especificaciones técnicas 
Bulldog Serie 120 

Tipo: bi/triplaza de entrenamiento 
primario 

Planta motriz: un motor de cuatro 
cilindros opuestos horizontalmente 
Avco Lycoming 10-360-A1BÓ, de 
200 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 241 km/h; velocidad 
económica de crucero 195 km/h, a 

1 220 m; techo de servicio 4 875 m; 
autonomía con combustible máximo. 
1.000 km 


Pesos: vacío equipado 649 kg; máximo 
en despegue 1 066 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 10,06 m; 
longitud 7,09 m; altura 2,28 m; 
superficie alar 
Armamento: normalmente ninguno, 
pero tiene prevista la instalación de 
cuatro soportes subalares capaces 

de transportar una variedad de armas 
con un peso máximo combinadé de 
290 kg 


13 BAe Bulldog con base en Alor Star 
Operan con las Reales Fuerzas Aéreas 
de Malaysia en tareas de entrenamiento 
primario; se trata de los aviones 
supervivientes de una compra originaria 
de 15 (foto British Aerospace). 


British Aerospace (D.H./HS) 125 


Historia y notas 
El desarrollo del avión denominado 
actualmente British Aerospace HS 125 
comenzó en 1961, cuando un equipo 
de diseño de Havilland, bajo la direc- 
ción de J. Goodwin, comenzó a tra- 
bajar en el D.H.125. Se proyectó co- 
mo transporte comercial, con capaci- 
dad para dos tripulantes y seis u ocho 
pasajeros, y su iseño, que anticipaba 
muchas características de los futuros 
aviones de línea, fue denominado du- 
rante un corto período Jet Dragon. El 
ecto presentaba una configura- 
'n de monoplano de ala baja y cons- 
trucción básicamente metálica, un fu- 
presurizado de regulación auto- 
a, cola en T, tren de aterrizaje 
triciclo retráctil con dos ruedas en ca- 
da pata, y dos turborreactores Bristol 
Siddeley, montados en góndolas a am- 
bos lados a popa del fuselaje. 

Se construyeron dos prototipos. El 
primero (G-ARIA) realizó su vuelo 
inaugural el 13 de agosto de 1962. 
Ambos prototipos, equipados con tur- 
borreactores Bristol Siddeley Viper 20 
de 1 361 kg de empuje, cumplieron un 
amplio programa de vuelos a fín de 
obtener una rápida certificación; en el 
curso de dicho programa se les unió el 
primer avión de serie, que se diferen- 


El vientre protuberante de este BAe 125 
lo individualiza como Dominie T.Mk 1. Va 
equipado con radar Decca Doppler para 
entrenamiento de navegación (foto MoD). 


ciaba por contar con turborreactores 
Viper 520 del mismo empuje, y con 
envergadura y longitud aumentadas 
en 0,91 m y 1,19 m respectivamente. 
Antes de la introducción de los mo- 
tores Viper 521 y 522 de 1 406 kg de 
empuje, sólo sé construyeron ocho 
aviones de serie D.H.125 Serie 1. La 
introducción de los nuevos motores 
dio origen a la denominación D.H.125 
Serie 1A/1B, variante que operaba con 
pesos mucho mayores. La compañía 
creyó que el D.H.125 tendría buenas 
posibilidades de venta en Ami del 
Norte, para lo cual abrió canales de 
distribución y utilizó el octavo avión 
para una larga gira de exhibición. La 
confianza resultó justificada porque 
en enero de 1982, cuando las ventas 
totales sumaban 544 ejemplares ad- 
guiridos por 33 países de todo el mun- 
lo, aproximadamente el 60 % de esta 
cifra correspondía al mercado nortea- 
mericano. 
En la época en que tuvo lugar esta 
gira de ventas, de Havilland había si- 


British Aerospace 125 Serie 700. 


British Aerospace (D.H./HS) 125 (sigue) 


do absorbida por el grupo Hawker 
Siddeley, compañía que continuó con 
la producción y el desarrollo del avión 
bajo la denominación HS 125, Como 
HS 125 Serie 2 se construyeron 20 
aviones de entrenamiento de naveg: 
ción que entraron al servicio de la 
RAF bajo la designación Dominie 
T.Mk 1; la RAF adquirió más tarde 
también los aviones de comunicacio- 
nes Dominie CC.Mk 1 y CC.Mk 2 de 
las últimas series de producción. Los 
HS 125 Serie 3 y HS 125 Serie 400 se 
diferenciaban ante todo en que conta- 
ban con variantes más potentes del 
Viper 522, pero en el HS 125 Serie 600 
se introdujo otro cambio importante, 
al alargar el fuselaje en 0,94 m, a fin 
de dar acomodo a un máximo de 14 
pasajeros en disposición de gran den- 
sidad. 

La versión de serie que se fabrica en 
1982 es el HS 125 Serie 700, aparecido 
en 1976, que se bene! de la instala- 
ción de turbofans Garrett que, en 
comparación con los turborreactores 
Viper, consumen menos combustible 
y son más eficaces. Esta versión cuen- 
ta también con mejoras de detalle a 
fin de suministrar prestaciones y co- 
modidades óptimas. Además de los 
HS 125 que prestan servicio en funcio- 
nes militares con la RAF, se han en- 
tregado pequeñas cantidades a la Ar- 
mada Argentina, Fuerzas Aéreas Bra- 
sileñas. les Fuerzas Aéreas de 
y Fuerzas Aéreas de 


Sud 


Variantes 
BAe HS 125 Protector: versión de 
vigilancia marítima de la Serie 700, 


E 


disponible en 1982; para su función de 
vigilancia, el Protector está equipado 
con radar de exploración 
especialmente desarrollado, sistemas 
de navegación y comunicaciones, y 
cámaras; cuenta con una automonía 
de exploración de aproximadamente 
6 horas 


Especificaciones técnicas 
BAe HS 125 Serie 700 
Tipo: transporte ligero civil o militar 


a QANTAS 


1H, de 1 678 kg de empuje 

¡elocidad máxima de 
crucero 808 km/h, a 7 620 
velocidad económica de crucero 723 
km/h, entre 11 280 y 12 495 m; techo 
de servicio 12 495 m; autonomía con 
combustible máximo y carga útil con 
margen de reserva x 45 min de 

4482 km 

: vacío 5 826 kg; máximo en 
despegue 11567 kg 


El BAe 125 Serie 700 es una variante 
muy mejorada con modificaciones 
externas para reducir la resistencia al 
avance y turbofans Garret AiResearch 
TFE731 de bajo consumo, lo que 
aumentaba su autonomía (foto British 
Aerospace). 


Dimensiones; envergadura 14,33 m: 
longitud 15,46 m; altura 5 
superficie 


British Aerospace (HP/Scottish Aviation) Jetstream 


Historia y notas 
El nombre de Handley Page, otrora 
jarte activa de la indust: 
británica, pasó definitiv 
historia de la aviación a comienzos de 
1970, tras la celebración de sus bodas 
nante el 17 de junio de 1969, La 
'ota que colmó el vaso fue el proyecto 
Hand ley Page H.P. 137, un transporte 
de línea secundariw/ejecutivo, bitur- 
bohélices, con capacidad para 12/20 
plazas según las previsiones iniciales, 
ido, en enero de 1966, la compa- 
ecidió comenzar la construcción 
atro prototipos, el coste de lan- 
zamiento se estimó en tres millones de 
libras, pero cuando el programa de 
certificación se hallaba ya muy avan- 
en agosto de 1969, dichos costes 
habían superado los 13 millones de li- 
y en agosto la compañía entró en 
un proceso de liquidación voluntaria. 
Después de algunos intentos para 
continuar la producción con respaldo 
financiero estadounidense como Han- 
dley Page Aircraft Ltd, y más tarde 
con una compañía recién creada, la 
Jetstream Aircraft Ltd, finalmente 
Scottish Aviation Ltd pudo continuar 
la fabricación del avión. También esta 
compañía tuvo que perder su identi- 
dad, y pasó a constituir la División 
Scottish de la British Aerospace Air- 
craft Group, el 1." de enero de 1978, 
La versión civil definitiva fue el 
Jetstream Serie 200, originariamente 
desarrollado por Handley Page como 
monoplano convencional de ala baja 
con una estructura íntegramente me- 
tálica a prueba de averías locales, El 
tren de aterrizaje era del tipo triciclo 
retráctil por acción hidráulica, y la ca- 
bina presurizada daba acomodo a dos 
tripulantes, más un máximo de 18 pa- 
sajeros. La planta motriz del Jets- 
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tream 200 civil estaba formada por 
dos turbohélices Turboméca Astazou 
XVI, pero las versiones anteriores 
(Jetstream 1), completadas por Han- 
dley Page y suministradas a la Interna- 
tional —Jetstream Corporation en 
EE.UU., estaban equipadas con mo- 
tores Astazou XIV de 840 hp. Muchos 
fueron luego convertidos por la Riley 


LZMA oo 


BAe HP.137 Jetstream | de Apollo Airways (EE.UU.). 


apollo airways 


00000 


Aircraft de Carlsbad, California, bajo 
la denominación Riley Jetstream, con 
motores Astazou XVI. Uno, que fue 
denominado Life of Riley, tenía insta- 
lados dos turbohélices Pratt £ Whit- 
ney Aircraft of Canada PT6A-34 de 
783 hp de potencia. 
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Las posibilidades de que la fortuna 
vuelva a sonreír a la serie Jelstream 
reposan en buena medida en la reciente 
introducción del modelo Jetstream 31, 
muy mejorado y equipado con un par de 
turbohélices Garrett-AiResearch (foto 
British Aerospace). 


